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аннотация
цель статьи – формирование общей концепции управления устойчивой мобильностью в мегаполисах на 
основе анализа основных подходов к управлению развитием устойчивой мобильности.
Методы или методология проведения работы. Исследование основано на применении методов систем-
ного анализа. Для работы использовались научные публикации, нормативные правовые акты, стра-
тегические плановые документы, справочные, аналитические и методические материалы российских, 
зарубежных и международных организаций, а также материалы научно-практических конференций и ре-
зультаты эмпирических исследований, выполненных при участии автора.
Результаты работы. Для достижения цели исследования выполнен анализ развития устойчивой транс-
портной мобильности в крупных городах и актуальных стратегий ее дальнейшего формирования, что 
позволило выделить основные элементы концептуальной модели развития транспортной мобильно-
сти. Сформирована концептуальная модель развития устойчивой мобильности в мегаполисах. Опреде-
лена структура адаптивной системы управления, на базе которой может быть реализована концепция 
устойчивой мобильности с организацией эффективного взаимодействия стейкхолдеров.
выводы. Локальные решения в сфере транспортной мобильности не дают ожидаемых результатов, а 
в ряде случаев приводят к конфликту интересов. Это требует комплексного подхода к формированию 
устойчивой мобильности как свойства транспортной системы удовлетворять потребности в мо-
бильности людей и предприятий в городах и их окрестностях для лучшего обеспечения качества жизни. 
Концептуальной основой развития устойчивой мобильности в мегаполисах являются несколько опре-
деляющих факторов: целеполагание, планирование, взаимодействие, практическая реализация, эксплу-
атация.
Эффективное управление устойчивой транспортной мобильностью способно обеспечить применение 
аналитических платформ, объединенных в экосистему. Процесс формования экосистемы является дли-
тельным и зависит от технологических, инфраструктурных, организационно-правовых, финансово-эко-
номических факторов. Среди ряда первоочередных проблем, требуемых решения, наиболее актуальным 
является повышение уровня вовлеченности и степени ответственности стейкхолдеров в развитии 
устойчивой транспортной мобильности.
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дель, структура адаптивной системы управления, взаимодействие стейкхолдеров
конфликт интересов. Автор заявляет об отсутствии конфликта интересов. 
Для цитирования: Завьялов Д. В. Концепция устойчивой мобильности в современных мегаполисах // МИР 
(Модернизация. Инновации. Развитие). 2021. Т. 12. № 3. С. 288–305
https://doi.org/10.18184/2079-4665.2021.12.3.288-305




Purpose: to formulate the general conception of sustainable mobility management in modern cities based on an analysis of the main approaches 
to the management of the development of sustainable mobility.
Methods: the study is based on the application of systems analysis methods. The analysis is based on open sources information such as scientific 
articles, legal and regulatory acts, official strategic planning documents, analytical and methodical materials of Russian and international 
conferences. The article also includes the results of the author's empirical research conducted.
Results: an analysis of the development of sustainable transport mobility in large cities and current strategies for its further formation was 
carried out. It allowed identifying the main elements of the conceptual model of the development of transport mobility. The research defines the 
structure of an adaptive system for sustainable mobility management, which would form a basis for developing a sustainable mobility concept 
to effectively organize various stakeholders' cooperation.
conclusions and Relevance: local solutions for transportation mobility may not be practical or can lead to a conflict of interests. That calls for 
the complex approach to forming sustainable mobility as a feature of a city transportation system to satisfy the demand for mobility to increase 
the quality of life in the cities. The conceptual basis for the development of sustainable mobility consists of goal setting, planning, collaboration, 
implementation, usage.
The effective management of sustainable mobility can be achieved by implementing digital analytical platforms, working as a single ecosystem. 
Developing such an ecosystem can be time-consuming and directly influenced by technological, infrastructural, legal, and economic factors. 
The most urgent is to redesign the existing mobility patterns to achieve the environmental goals, the higher quality of life of city residents, the 
engagement of different stakeholders in sustainable mobility development.
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Введение
Устойчивая транспортная мобильность является 
необходимым и обязательным условием жизне-
деятельности и развития современных городов. 
Рост числа жителей мегаполисов, увеличение ко-
личества транспортных средств на дорогах, рас-
ширение транспортной сети усиливают требова-
ния к управлению транспортной мобильностью с 
целью исключить дискриминацию различных ка-
тегорий населения, обеспечить высокий уровень 
безопасности участников дорожного движения 
и пешеходов, сохранить экологию города, и при 
этом обеспечить развитие экономики мегаполиса. 
Современные стратегии развития городских агло-
мераций и мегаполисов формируются на основе 
принципов создания комфортной среды прожива-
ния населения и удовлетворения потребностей в 
мобильности людей с учетом целей перемещения 
(коммерческих, личных, общественных, познава-
тельных и др.), предпочтений пассажиров, каче-
ства транспортных услуг 1 [1, 2, 3]. 
В настоящее время теоретические исследования в 
области формирования транспортной мобильности 
отстают от практических действий, реализуемых в 
большинстве мегаполисов развитых стран. Это объ-
ясняется междисциплинарным характером исследу-
емых проблем, ограниченной доступностью первич-
ных данных или их неудовлетворительным качеством 
 1 Завьялов Д.В., Пищикова О.В, Сагинова О.В. Эволюция концепции городской мобильности // Экономика, предпринимательство и 
право. 2020. Том 10. № 2. С. 309-320. DOI: 10.18334/epp.10.2.100426
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при отсутствии стандартного подхода к их формиро-
ванию, а также наличием существенных специфиче-
ских ограничений для каждого мегаполиса. Однако 
опыт, накопленный мегаполисами в различных стра-
нах мира, позволяет сформировать концептуаль-
ный подход к развитию устойчивой транспортной 
мобильности в крупных городах и агломерациях, 
который может быть применен для территорий, на-
ходящихся на пути формирования комфортной 
городской среды. Целью данного исследования 
является анализ основных подходов к развитию и 
формирование концепции управления устойчивой 
транспортной мобильностью мегаполиса. 
Обзор литературы и исследований. Для многих 
мегаполисов мира характерна определенная тра-
ектория развития транспортной мобильности. На-
чальный этап связан с активной автомобилизацией 
в результате экономического роста и повышения 
благосостояния населения. Данный процесс потре-
бовал развития теории планирования транспортной 
инфраструктуры, что нашло отражение в научных 
работах Зильберталя А.Х. [4], Шелейховского Г.В. 
[5], Якшина А.М. [6], Полякова А.А. [7] и др. До-
статочно быстро стало очевидным, что увеличение 
пространства под дорожно-транспортную сеть не 
решает проблему повышения мобильности горо-
жан, а усугубляет транспортную ситуацию, наносит 
огромный вред экологии городов и здоровью людей. 
Доказательством стали эмпирические исследования, 
послужившие, в том числе, основой для формулиров-
ки парадокса Доунса-Томсона [8–10].
Решением проблем автомобилизации стало сме-
щение фокуса исследований в область использо-
вания общественного транспорта [11, 12] и новых 
средств мобильности 2 [13]. Научные публикации 
по вопросам развития общественного транспор-
та в 90-х годах прошлого века были сосредото-
чены на вопросах доступности общественного 
транспорта и обсуждении показателей качества 
транспортной услуги в связке с такими фактора-
ми, как стоимость городской земли, уровень дохо-
дов населения, влияние на экологию. Ориентация 
на конечного потребителя транспортной услуги 
практически отсутствовала. Комитет Транспорт-
ных Исследований США, предложивший иссле-
довательскую программу по изучению удовлетво-
ренности потребителей услугами общественного 
пассажирского транспорта, и Комитет по Стан-
дартизации ЕС 3 существенно способствовали 
переориентации вектора исследований и разра-
ботке подходов к оценке качества транспортной 
услуги на основе широкого спектра субъективных 
и объективных показателей, более полно раскры-
вающих суть услуги общественного пассажирско-
го транспорта и потребности основных пользова-
телей в транспортной мобильности 4 [14]. 
При продолжающемся процессе автомобилизации 
экологические проблемы мегаполисов стали доми-
нирующими. Первые публикации о необходимости 
снижения уровня загрязнения атмосферы, почвы и 
воды были опубликованы в начале XXI века 5 [15, 
16]. Основные направления исследований отно-
сились к вопросам снижения выбросов загрязня-
ющих веществ от транспортных средств с двигате-
лями внутреннего сгорания, организации трафика 
транспортных средств, разработки технических ре-
шений по снижению уровня шума и вибраций, соз-
даваемых транспортной системой. В европейской 
научной среде в оборот входит понятие «устой-
чивая мобильность» – свойство транспортной си-
стемы удовлетворять потребности в мобильности 
людей и предприятий в городах и их окрестностях 
для лучшего обеспечения качества жизни. Концеп-
ция устойчивой транспортной мобильности стала 
отражением общей системы мировоззрения со-
общества на процессы развития стран, ориентиро-
ванных на экономическое развитие, экологическую 
устойчивость и социальное равенство 6. 
 2 Мониторинг развития велотранспортной инфраструктуры мегаполиса: Коллективная монография / Завьялов Д.В., Сагинова О.В., 
Завьялова Н.Б., Киреева Н.С. и др. / под редакцией Д.В. Завьялова, О.В. Сагиновой. М.: ИнфраМ, 2019. 212 с. URL: https://www.
elibrary.ru/item.asp?id=41231600
 3 European standard en 13816:2002 «Transportation – Logistics and services – Public passenger transport – Service quality definition, 
targeting and measurement».
 4 Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan Second Edition. URL: https://www.eltis.org/mobility-
plans/sump-guidelines; History of intelligent transportation systems. U.S. Department of Transportation. URL: https://www.its.dot.gov/
history/offline/download.pdf (дата обращения: 30.11.2020)
 5 Traffic Management and Noise Reducing Pavements:  Recommendations on Additional Noise Reducing Measures. Danish Road Institute, 
Ministry of Transport and Energy, Copenhagen, 2004; Turn Down the Noise – Softening the Impact of Excess Transport Noise. European 
Environment Agency Articles, 2009. URL: https://www.eea.europa.eu/articles/turn-down-the-noise-2013-67-million-europeans-endure-
high-transport-noise-exposurе
 6 Преодоление барьеров: человеческая мобильность и развитие. Доклад о развитии человека 2009. ПРООН. М.: Весь Мир, 2009. 
229 с. URL: http://hdr.undp.org/sites/default/files/hdr2009-russian.pdf; Система глобальных показателей достижения целей в области 
устойчивого развития и выполнения задач. Повестки дня в области устойчивого развития на период до 2030 года. URL: https://unstats.
un.org/sdgs/indicators/Global%20Indicator%20Framework%20after%202019%20refinement_Rus.pdf
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Таблица 1 
Сервисные группы интеллектуальных транспортных систем в части транспортной мобильности
Table 1
Service groups of intelligent transport systems for transport mobility
Группы сервисов Назначение
Информирование участников движения Обеспечить пользователей ИТС как статической, так и динамиче-
ской информацией о состоянии транспортной сети, включая модаль-
ные перемещения и перемещения посредством трансферов
Управление дорожным движением и 
действия по отношению к его участникам
Управление движением транспортных средств, пассажи-
ров и пешеходов, находящихся в транспортной сети
Конструкция транспортных средств Повышение безопасности, надежности и эффективности функциониро-
вания транспортных средств посредством предупреждения пользовате-
лей, или управления системами или агрегатами транспортных средств
Общественный транспорт Функционирование служб общественного транспорта и предоставление информа-
ции перевозчикам и пользователям, учитывая аспекты мультимодальных перевозок
Электронные платежи на транспорте Трансакции и резервирование в транспортном секторе
Персональная безопасность, свя-
занная с дорожным движением
Защита пользователей транспортного комплекса, включая пеше-
ходов и участников движения с повышенной уязвимостью
Разработано автором на основе: ГОСТ Р ИСО 14813-1-2011. Интеллектуальные транспортные системы. Схема по-
строения архитектуры интеллектуальных транспортных систем. URL: https://docs.cntd.ru/document/1200086739
Developed by the author on the basis: GOST R ISO 14813-1-2011. Intelligent transport systems. The scheme of building 
the architecture of intelligent transport systems. URL: https://docs.cntd.ru/document/1200086739
С развитием информационных технологий и систем 
стало возможным применение сложных алгоритмов 
и систем управления транспортными потоками и вне-
дрение интеллектуальных транспортных систем. 
Уже в настоящее время такие системы ориенти-
рованы на обеспечение безопасности дорожного 
движения, персонифицированную поддержку пас-
сажиров и водителей, идентификацию и отслежи-
вание транспортных средств в реальном времени, 
управление воздушным, автомобильным и желез-
нодорожным движением [17, 18]. В соответствии 
с ГОСТ Р 56294-2014 7 и ГОСТ Р 56829-2015 8 
интеллектуальная транспортная система (ИТС) 
– это «система, интегрирующая современные ин-
формационные, коммуникационные и телематиче-
ские технологии, технологии управления и пред-
назначенная для автоматизированного поиска и 
принятия к реализации максимально эффективных 
сценариев управления транспортно-дорожным 
комплексом региона, конкретным транспортным 
средством или группой транспортных средств с 
целью обеспечения заданной мобильности насе-
ления, максимизации показателей использования 
дорожной сети, повышения безопасности и эф-
фективности транспортного процесса, комфорт-
ности для водителей и пользователей транспорта». 
Основные группы сервисов ИТС представлены 
в табл. 1. Несмотря на многофункциональность 
ИТС, решаемые ею задачи ограничены транс-
портной системой мегаполиса и субъектами, ассо-
циированными исключительно с функционирова-
нием транспортной системы. При этом даже в этом 
аспекте не рассматриваются вопросы управления 
такими важными инфраструктурными объектами 
как вокзальные комплексы, парковочные про-
странства, инфраструктура средств микромобиль-
ности. В ИТС не предусмотрен анализ качества 
транспортной услуги, отсутствует организация 
взаимодействия всех ассоциированных с устойчи-
вой мобильностью субъектов, включая (1) государ-
ственные и коммерческие организации, непосред-
ственно относящиеся к развитию транспортной 
системы и управлению транспортными потоками в 
мегаполисе; (2) организации, прямо или косвенно 
вовлеченные в развитие всей городской инфра-
структуры (агентства городского планирования и 
устойчивого развития, консалтинговые агентства, 
участники научных исследований и образователь-
ной системы; (3) общественность; (4) представите-
лей бизнес-сообщества.
В 2011 году в документах ЕС по транспортному 
развитию было отмечено, что развитая транс-
 7 ГОСТ Р 56294-2014. Интеллектуальные транспортные системы. Требования к функциональной и физической архитектурам интел-
лектуальных транспортных систем. URL: https://docs.cntd.ru/document/1200115739
 8 ГОСТ Р 56829-2015. Интеллектуальные транспортные системы. Термины и определения. Дата введения 01.06.2016 г. URL: https://
docs.cntd.ru/document/1200128315
292
портная инфраструктура формирует устойчивую 
мобильностью и способствует экономическому 
развитию. В 2017 году Европейская комиссия 
сформулировала, а в дальнейшем расширила на-
правления научных исследований в сфере устой-
чивой мобильности и включила кроме исследова-
ний по развитию транспортной системы вопросы 
управления, ценообразования, налогообложе-
ния и финансов, интермодальность, интеграцию 
транспортных систем, оптимизацию жизненного 
цикла транспортной инфраструктуры, безопас-
ность участников транспортной системы, цифро-
визацию, связав эти направления в 2019 году с 
целями устойчивого развития 9. 
В результате устойчивая транспортная мобиль-
ность может рассматриваться как интегриро-
ванная услуга (транспортная, информационная, 
социальная, платежная), предоставляемая на ос-
нове: (1) развитой транспортной инфраструктуры 
и внедрения инновационных методик к проекти-
рованию, строительству, техническому обслужи-
ванию и модернизации, что позволяет обеспечить 
минимальное негативное воздействие на окружа-
ющую среду и повысить безопасность участников 
дорожного движения; (2) управления интегриро-
ванной инфраструктурой с использованием ак-
туальных и достоверных данных, что обеспечит 
формирование устойчивой транспортной мобиль-
ности для различных категорий пользователей; (3) 
управления спросом, предоставляя возможность 
выбора альтернативных маршрутов и транс-
портных средств с использованием технологий 
ситуационного моделирования; (4) управления ин-
формационным обеспечением на базе цифровых 
технологий и других решений, соответствующих 
потребностям всех категорий пользователей; (5) 
внедрения безбарьерных условий перемещения. 
Решение полного комплекса задач требует ана-
лиза современных стратегий развития устойчивой 
транспортной мобильности, а также методоло-
гических подходов к реализации прогрессивных 
стратегий.
Материалы и методы. При выполнении исследова-
ния использовались научные публикации, норма-
тивные правовые акты, стратегические плановые 
документы, справочные, аналитические и мето-
дические материалы российских, зарубежных и 
международных организаций, а также материалы 
научно-практических конференций и результаты 
эмпирических исследований, выполненных при уча-
стии автора, в период с 2015 года до настоящего 
времени. В процессе анализа стратегических пла-
нов развития устойчивой транспортной мобильно-
сти, при проведении институционального анализа, 
оценке интересов субъектов, ассоциированных с 
развитием устойчивой транспортной мобильно-
сти, применялись методы системного анализа.
Результаты исследования
Современные стратегии развития транспортной 
системы и устойчивой мобильности формируются 
на основе принципов устойчивого развития, сфор-
мулированных в резолюции ООН 10, что отражает 
консенсусный подход к прогрессивному развитию 
человечества и идеологию, ориентированную на 
повышение качества жизни, создание комфортной 
среды проживания и удобного социального взаи-
модействия людей в общественных пространствах, 
формирование эффективной среды хозяйственной 
деятельности, способствующей развитию актив-
ной мобильности в благоприятных для здоровья 
экологических условиях. Отличия в принятых стра-
тегиях городов определяются достигнутым уров-
нем развития транспортной системы, качеством 
транспортных услуг (рис. 1) и готовностью к реали-
зации амбициозных целей. 
Стратегии отдельных крупных городов, достигших 
существенных результатов, представлены в табл. 2. 
Так, одной из задач стратегии Вены на 2025 год явля-
ется ориентация на создание смешанных городских 
структур для объединения услуг в компактных про-
странствах с целью сокращения расстояния для до-
стижения цели перемещения. 
Стратегия Лондона нацелена на создание «здо-
ровых» улиц, способных обеспечить мобильность 
горожан с высоким уровнем качества самого пе-
ремещения, вне зависимости от того, какой вид 
транспорта они использовали. Для стимулиро-
вания жителей к пешеходному и велосипедному 
перемещению предусматривается формирование 
человеко-ориентированных кварталов, где авто-
мобильный транспорт не является доминирующим. 
В число целевых показателей в стратегию Лондо-
на включено обеспечение доступности в пределах 
400 м высококачественного безопасного велоси-
 9 Руководство по устойчивой городской мобильности и территориальному планированию. Содействие активной мобильности. ООН. 
Женева, 2020. 222 с. URL: https://unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/wp5/publications/1922152R_web.pdf
 10 Резолюция Генеральной ассамблеи ООН A/RES/70/1. Преобразование нашего мира: Повестка дня в области устойчивого раз-
вития на период до 2030 года. URL: https://unctad.org/system/files/official-document/ares70d1_ru.pdf; Преодоление барьеров: че-
ловеческая мобильность и развитие. Доклад о развитии человека 2009. ПРООН. М.: Издательство «Весь Мир», 2009. 229 с. URL: 
http://hdr.undp.org/sites/default/files/hdr2009-russian.pdf
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Составлено автором по материалам: Eurostat. URL: https://ec.europa.eu/eurostat
Рис. 1. Уровень удовлетворенности общественным транспортом в городах Европы, 2019 г.
Compiled by the author based on the materials: Eurostat. URL: https://ec.europa.eu/eur
Fig. 1. Level of satisfaction with public transport in European cities, 2019
педного маршрута к 2041 году для 70% жителей 
города. При планировании/модернизации город-
ских структур учитываются возможности всех кате-
горий жителей. 
Берлин ориентируется на сохранение полицен-
трической структуры города и обеспечение транс-
портной доступности для людей, проживающих в 
новых районах города, за счет создания условий 
для использования велосипедов или экологиче-
ски безопасных транспортных средств. При этом 
предпринимаются усилия для интеграции дорож-
ной инфраструктуры удаленных кварталов с суще-
ствующими транспортными магистралями.
Стратегия Сингапура учитывает необходимость 
дальнейшего повышения качества транспортных 
услуг, создание разветвленной сети велодорожек, 
сокращение длительности поездки с 45-ти до 20-
ти минут, создание условий для формирования 
новой культуры мобильности, предполагающей 
активное перемещение пешком, на велосипедах 
или с использованием экологически безопасных 
средств передвижения. К 2040 году весь парк го-
родских автобусов и такси планируется перевезти 
на экологически чистые транспортные средства. В 
стремлении к нулевой смертности в результате до-
рожно-транспортных аварий и созданию безопас-
ной городской среды предусматривается большой 
блок мероприятий в сферах образования и право-
вого регулирования. Особое значение в страте-
гии развития устойчивой мобильности Сингапура 
уделяется внедрению интеллектуальных транс-
портных систем. 
В Москве, благодаря реализации транспортной 
стратегии 2010–2019 годов 11, удалось преодо-
леть сложную транспортную ситуацию, сложившу-
юся в начале XXI века, что позволило городу стать 
мировым лидером по эффективности использова-
ния общественного транспорта (табл. 3). 
Реализуемые Правительством Москвы программы 
в области развития транспортной системы влияют 
на транспортное поведение жителей. Так, за по-
следние 5 лет почти 30% опрошенных горожан 
стали меньше пользоваться автомобилем, 25% 
используют автомобиль также интенсивно, а 10% 
стали пользоваться автомобилем больше. Доля 
респондентов, которые вообще не пользуются ав-
томобилем в Москве, составляет 35% 12. 
Происходящие изменения находят поддержку у 
жителей разных возрастных групп (рис. 2–4). Бо-
лее 50% респондентов поддерживает развитие 
велотранспортной инфраструктуры и каршерин-
га – достаточно новых моделей мобильности для 
 11 Развитие транспортной системы Москвы с 2010 до 2019 года. URL: https://transport.mos.ru/common/upload/docs/prez/
MosDepTrans_Brochurе2019_alex_13.08f_3.pdf; Мониторинг развития велотранспортной инфраструктуры мегаполиса: Коллектив-
ная монография / Завьялов Д.В., Сагинова О.В., Завьялова Н.Б., Киреева Н.С. и др. / под редакцией Д.В. Завьялова, О.В. Сагино-
вой. М.: ИнфраМ, 2019. 212 с. URL: https://www.elibrary.ru/item.asp?id=41231600; Маркетинговый подход к управлению качеством 
транспортного обслуживания: монография / А.М. Асалиев, Н.Б. Завьялова, О.В. Сагинова, И.В. Спирин, И.И. Скоробогатых и др. / 
под ред. канд. техн. наук Н.Б. Завьяловой, докт. экон. наук О.В. Сагиновой, докт. техн. наук И.В. Спирина. Новосибирск: Издатель-
ство ЦРНС, 2016. 172 с. URL: https://www.elibrary.ru/item.asp?id=259403/
 12 Оценка транспортных предпочтений москвичей и экологической ситуации в Москве за последние пять лет. Результаты опроса, 
проведенного РЭУ им. Г.В. Плеханова. Апрель 2020 г. URL: https://www.rea.ru/ru/news/SiteAssets/ek.pdf
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Источник: Информационно-аналитический отчет о результатах социологического исследо-
вания «Мониторинг общественного мнения о создании комфортной городской среды в сто-
лице и обеспечении ее тематического оформления к памятным и праздничным датам». Мо-
сква, 2019. URL: https://www.mos.ru/upload/documents/files/7868/Gorsreda2019.pdf 
Рис. 2. Оценка комфортности передвижения на общественном транспорте в утренние 
и вечерние часы
Source: Analytical report based on the survey results "Monitoring of public opinion on the development 
of the comfortable urban environment in the city of Moscow and the provision of memorial and holiday 
decorations". Moscow, 2019. URL: https://www.mos.ru/upload/documents/files/7868/Gorsreda2019.pdf 
Fig. 2. Assessment of the comfort of using public transport in the morning and evening hours
Источник: Информационно-аналитический отчет о результатах социологического исследования «Мониторинг обще-
ственного мнения о создании комфортной городской среды в столице и обеспечении ее тематического оформления к 
памятным и праздничным датам». Москва, 2019. URL: https://www.mos.ru/upload/documents/files/7868/Gorsreda2019.pdf 
Рис. 3. Оценка деятельности властей Москвы в сфере благоустройства города респондентами  
в возрасте от 18 до 24 лет
Source: Analytical report based on the survey results "Monitoring of public opinion on the development of the 
comfortable urban environment in the city of Moscow and the provision of memorial and holiday decorations". 
Moscow, 2019. URL: https://www.mos.ru/upload/documents/files/7868/Gorsreda2019.pdf 
Fig. 3. Assessment of the activities of the Moscow authorities in the field of urban development  
by respondents aged 18 to 24 years
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Источник: Информационно-аналитический отчет о результатах социологического исследования «Мониторинг обще-
ственного мнения о создании комфортной городской среды в столице и обеспечении ее тематического оформления к 
памятным и праздничным датам». Москва, 2019. URL: https://www.mos.ru/upload/documents/files/7868/Gorsreda2019.pdf
Рис. 4. Оценка деятельности властей Москвы в сфере благоустройства города респондентами  
в возрасте от 25 до 54 лет
Source: Analytical report based on the survey results "Monitoring of public opinion on the development of the 
comfortable urban environment in the city of Moscow and the provision of memorial and holiday decorations". 
Moscow, 2019. URL: https://www.mos.ru/upload/documents/files/7868/Gorsreda2019.pdf
Fig. 4. Assessment of the activities of the Moscow authorities in the field of urban development  
by respondents aged 25 to 54 years
столицы. Однако доля респондентов, ответивших 
на вопросы анкеты «Безразлично», составляет в 
среднем от 23% до 30%, что свидетельствует о не-
достаточной вовлеченности гражданского обще-
ства в развитие города. 
Анализ стратегий транспортного развития го-
родов показал, что основные акценты делаются 
на разработку и внедрение экологических видов 
транспорта, транзитно-ориентированное про-
ектирование, сокращение расстояний, преодо-
леваемых жителями города за счет планирования 
городских пространств. Важным трендом является 
использование технологических инноваций (при-
менение автономных транспортных средств и 
электромобилей, интеграция услуг транспортной 
мобильности). Поставленные в большинстве горо-
дов задачи решаются с обязательным привлече-
нием общественности, бизнеса, некоммерческих 
организаций, что позволяет учесть интересы всех 
представителей городского населения, разрабо-
тать планы, согласованные по всем направлениям 
социально-экономической деятельности города. 
Анализ современных стратегий позволяет сфор-
мировать концептуальную модель развития устой-
чивой транспортной мобильности в мегаполисах, 
которая представлена на рис. 5. 
Для московской агломерации реализация стра-
тегии развития устойчивой транспортной мо-
бильности, в соответствии с представленной кон-
цептуальной моделью, в значительной степени 
определяется такими факторами как:
1. Экономический рост, среднегодовые темпы 
экономического роста 2020–2035 годов (Мо-
сква/Московская область);
2. Численность населения, млн. человек (Москва/
Московская область);
3. Число новых рабочих мест, млн (Москва/Мо-
сковская область);
4. Доля трудового населения Москвы, работаю-
щая без «привязки» к жесткому графику и ра-
бочему месту, %;
5. Доля покупок, совершаемых онлайн, %;
6. Регуляторные действия по сдерживанию авто-
мобилизации и мотивации пассажиров к ис-
пользованию общественного транспорта.
Кроме того, существенными могут оказаться по-
следствия кризиса 2020 года и вызванные ими 
изменения в политике, экономике и обществе. Ис-
следовательская компания Roland Berger на экс-
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Разработано автором. 
Рис. 5. Концептуальная модель развития устойчивой мобильности
Developed by the author.
Fig. 5. Conceptual model of sustainable mobility development
пертной конференции НТИ «Автонет» 19 оценила 
ситуацию, сложившуюся в экономике, как неопре-
деленную, развитие которой может осуществлять-
ся по сценарию постепенного восстановления или 
по сценарию глубокой рецессии. Возможность 
развития того или иного сценария определяется 
государственной политикой. Активная государ-
ственная политика предполагает (1) наличие фоку-
са на общественном благосостоянии и экологии; 
(2) рост государственных расходов; (3) усиление 
регуляторного воздействия и ускорение измене-
ний. Пассивная политика сосредоточена на (1) 
восстановлении докризисного уровня развития 
экономики; (2) ослаблении экологического регу-
лирования; (3) сокращении расходов; (4) фокуси-
ровании на местном производстве. Выбранные 
государством направления развития отразятся на 
процессах развития городской транспортной мо-
бильности. 
Наиболее критичным в реализации концепции 
устойчивого развития является организация взаи-
модействия стейкхолдеров, поскольку данная об-
ласть предполагает наличие значительного числа 
заинтересованных сторон и управление на трех 
уровнях взаимодействия [19, 20]. На каждом уров-
не взаимодействия возможно выделение различ-
ных групп стейкхолдеров (рис. 6).
Драйверами потребительского спроса являются 
пользователи (жители и гости мегаполиса, субъек-
 19 Новые подходы. Тренды на рынке городской мобильности. 26 мая 2021. URL: https://facecast.net/v/yau8ab?nolabel?noanimation
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ты экономической деятельности, стимулирующие 
пассажирские потоки к местам работы, отдыха и 
обратно, грузовые потоки, транспортные пото-
ки по обслуживанию городской инфраструктуры 
и др.). Деятельность транспортных операторов и 
перевозчиков направлена на удовлетворение по-
требительского спроса на все виды общественно-
го транспорта и грузоперевозки. Муниципальные 
органы управления являются, как правило, ос-
новной заинтересованной стороной в развитии 
устойчивой мобильности, и обеспечивают плани-
рование и реализацию планов развития города. 
Во взаимодействии стейкхолдеров существенная 
роль отводится директивным органам (Федераль-
ным министерствам, службами и агентствам), в 
зоне ответственности которых находятся форми-
рование нормативно-правовой базы и надзорные 
функции по соблюдению законов и нормативов. 
Включение директивных органов должно обеспе-
чивать соблюдение социальных прав пользовате-
лей и соблюдение экологических норм. Органи-
затор интерфейса взаимодействия – структура, 
обеспечивающая связь между пользователями и 
транспортными операторами/перевозчиками. К 
организаторам городского пространства отно-
сятся структуры, оказывающие непосредственное 
влияние на земельное и транспортное планирова-
ние и отражающие позиции экономически заинте-
ресованных сторон.
Трансакционный уровень взаимодействия предпо-
лагает координацию и стандартизацию методов 
Разработано автором на основе [19]. 
Рис. 6. Уровни взаимодействия в развитии устойчивой мобильности
Developed by the author based on [19].
Fig. 6. Levels of cooperation in the development of sustainable mobility
для обмена трансакционными данными. В этом 
случае взаимодействие ограничивается согласо-
ванием структуры и типа данных, а также выра-
боткой регламентов их передачи. Второй уровень 
– информационное сотрудничество, ориентиро-
ванное на взаимный обмен информацией между 
различными заинтересованными сторонами. В 
настоящее время этот вид сотрудничества харак-
терен для транспортных операторов/перевозчи-
ков, пользователей, государственных органов и 
информационных интеграторов при управлении 
транспортными потоками, при осуществлении 
информационного обмена по модели MaaS (Мо-
бильность как услуга) или при управлении транс-
портной инфраструктурой. Взаимодействие при 
принятии решений касается возможностей со-
трудничества в различных областях транспорт-
ного планирования и управления: оперативное 
планирование (координация, совместное исполь-
зование ресурсов); тактическое планирование, 
включающее такие решения как проектирование 
сети обслуживания, маршрутизация и проч.; стра-
тегическое планирование, связанное с долго-
срочными решениями по вопросам проектирова-
ния транспортной сети, расположения объектов 
транспортной инфраструктуры, приоритезации 
финансирования, формирования коммерческих 
стратегий и проч.
Очевидно, что эффективность взаимодействия 
определяется уровнем зрелости системы сотруд-
ничества. Переход от начального уровня зрелости 
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(трансакционному обмену данными) к информаци-
онному взаимодействию, в котором участвуют все 
группы стейкхолдеров, а затем к формированию 
стратегических решений на основе исчерпывающе-
го информационного поля и при участии всех групп 
стейкхолдеров, будет свидетельствовать о высоком 
уровне организационного сотрудничества. 
Несмотря на активную позицию Правительства 
Москвы в управлении устойчивой мобильностью, 
наблюдается слабое вовлечение всех ассоцииро-
ванных с реализацией концепции устойчивой мо-
бильности субъектов. Привлечение гражданского 
общества и бизнеса к обсуждению вопросов со-
вершенствования транспортной системы и разви-
тия устойчивой мобильности не носит регулярного 
характера, не подкреплено нормативными актами 
и не имеет инструментов систематического взаи-
модействия. Активному и регулярному взаимодей-
ствию организаций градостроительной сферы, 
дорожного строительства, экологических служб, 
научно-исследовательских и образовательных 
учреждений препятствует отсутствие единой плат-
формы взаимодействия и соответствующих ре-
гламентов, обеспечивающих быстрое и согласо-
ванное формирование решений по управлению 
устойчивой транспортной мобильностью на опе-
ративном, тактическом и стратегическом уровнях. 
Позитивным в этом плане представляется опыт 
Португалии в Понта-Делгада (архипелаг Азорских 
островов) [20]. Для вовлечения заинтересованных 
сторон использовался алгоритм, в соответствии 
с которым выполнялись идентификация и привле-
чение субъектов, заинтересованных в решении 
задач транспортной мобильности, включая мест-
ную администрацию, государственные и частные 
транспортные компании, профсоюзы, промыш-
ленные союзы, организации, представляющие ин-
тересы людей с ограниченными возможностями, 
агентства по энергетике и охране окружающей 
среды, экологические неправительственные ор-
ганизации, директоров школ, полицию, местные 
исследовательские центры и университеты, груп-
пы активных жителей. Дальнейшее планирование 
устойчивой мобильности осуществлялось на осно-
ве анализа доступной информации об удовлетво-
ренности общества качеством транспортной услу-
ги и фактических данных о наличии, численности, 
эффективности транспортной сети. При возникно-
вении информационных пробелов принималось 
согласованное решение по расширению инфор-
мационного поля, что позволяло не только сфор-
мировать стратегию развития устойчивой мобиль-
ности и проекты по ее реализации, но и выполнять 
контроль достижения целей управления. 
При комплексном подходе к управлению устойчи-
вой мобильностью необходимо создание экоси-
стемы, на базе которой возможно осуществлять 
(1) эффективное взаимодействие всех заинтере-
сованных сторон; (2) сбор данных в соответствии 
с едиными требованиями и на основании утверж-
денных регламентов; (3) анализ данных для каждой 
из обозначенных в стратегии цели устойчивой мо-
бильности; (4) управление развитием устойчивой 
мобильности.
В структуре системы управления устойчивой 
транспортной мобильностью объектами управ-
ления являются: (1) перевозочный процесс; (2) на-
земный транспорт общественного пользования 
(НТОП); (3) транспортные средства участников 
движения, использующих личный автотранспорт 
и немоторизованные транспортные средства; (4) 
транспортная инфраструктура, включая дорож-
ную инфраструктуру, вокзальные комплексы, пар-
ковочные пространства. В обобщенном виде это 
представлено на рис. 7. 
В адаптивной системе управления устойчивой 
транспортной мобильностью отражен принцип 
комбинированного управления, в котором управ-
ляющее воздействие Un(t) формируется в зависи-
мости от отклонения выходного параметра Yn(t) 
от заданного значения  на основании его измере-
ния и с учетом необходимой корректировки Unk(t) 
по возмущающему воздействию Z(t).
В зависимости от значений выходного параметра 
его плановое значение может определяться: (1) 
как некая заданная на определённый промежу-
ток времени величина (система стабилизации); (2) 
по заранее известному алгоритму (система про-
граммного управления); (3) как неизвестное задан-
ное значение и алгоритм, при котором управление 
формируется в зависимости от текущих значений 
выходного Yn(t) и возмущающего Z(t) параметров 
(следящая система) на основе алгоритмов интел-
лектуальной обработки информации.
Примером заданного значения при применении 
алгоритма стабилизации является управление 
развитием инфраструктуры (например, протяжен-
ность создаваемых и эксплуатируемых велодоро-
жек, число и виды транспортных средств обще-
ственного транспорта). Алгоритм программного 
управления характерен для контроля загрузки пар-
ковочных пространств, управления светофорами 
в штатных режимах. Примерами управления на 
основе алгоритмов интеллектуальной обработ-
ки информации являются оптимизация расписа-
ния и маршрутов, распределение транспортных 
средств в зависимости от транспортной ситуации, 
управление беспилотным транспортом и др. 
Задача управления с неизвестными заданными 
значениями  намного сложнее, чем при известных. 
Например, управление беспилотным наземным 
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Разработано автором.
Рис. 7. Структура адаптивной системы управления устойчивой транспортной мобильностью
Developed by the author.
Fig. 7. The structure of the adaptive management system for sustainable mobility
транспортным средством требует анализа регу-
лируемой величины (координат транспортного 
средства) с учетом всех возмущающих воздей-
ствий. Кроме того, имея комплексную систему, 
следует учитывать взаимное влияние регулируе-
мых параметров в подсистемах и необходимость 
их согласования на уровне заданных (плановых) 
параметров. Так, несогласованное увеличение 
числа транспортных средств, задействованных 
в перевозке пассажиров, неизбежно приведет к 
изменению дорожной ситуации, ухудшению эко-
логических параметров окружающей среды и, как 
следствие, повысит опасность для здоровья людей. 
Выводы
Проведенные исследования показывают, что ло-
кальные решения в сфере транспортной мобиль-
ности не дают ожидаемых результатов, а в ряде 
случаев приводят к конфликту интересов жителей 
мегаполисов. Это потребовало комплексного под-
хода к формированию устойчивой транспортной 
мобильности как свойства транспортной системы 
удовлетворять потребности в мобильности людей и 
предприятий в городах и их окрестностях для лучше-
го обеспечения качества жизни. Концептуальной ос-
новой развития устойчивой мобильности является:
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1. Целеполагание: в настоящее время цели устой-
чивой мобильности ориентированы на обеспе-
чение высокого уровня качества жизни жите-
лей мегаполисов, доступность транспортных 
услуг, экономическое развитие, экологическую 
безопасность. 
2. Планирование: интеграция усилий для до-
стижения целей планирования между орга-
низациями, ассоциированными с развитием 
устойчивой мобильности, властью, обществом; 
согласованность градостроительных планов, 
планов развития общественных пространств и 
транспортной инфраструктуры.
3. Взаимодействие: поиск компромиссных реше-
ний при соблюдении баланса интересов всех 
ассоциированных с развитием устойчивой мо-
бильности субъектов на основе цифровых плат-
форм. 
4. Практическая реализации: сбалансированное 
развитие всех видов общественного и личного 
транспорта с учетом их экологических характе-
ристик; формирование новых моделей мобиль-
ности; интеграция различных видов транспорта 
и развитие мультимодальности.
5. Эксплуатация: безопасность участников до-
рожного движения и пешеходов; экологическая 
безопасность.
Эффективное управление устойчивой мобильно-
стью лежит в плоскости применения аналитических 
платформ, объединенных в экосистему. Однако 
процесс формования экосистемы является доста-
точно длительным и определяется влиянием техно-
логических, инфраструктурных, организационно-
правовых, финансово-экономических факторов. 
Требуется решение ряда первоочередных про-
блем, таких как создание блока нормативно-пра-
вовых актов, связанных с внедрением и эксплуата-
цией интеллектуальных информационных систем в 
управлении объектами устойчивой транспортной 
мобильности, формирование системы показате-
лей для оценки уровня достижения устойчивой мо-
бильности, развитие новых моделей мобильности, 
обеспечивающих сохранение экологии и способ-
ствующих укреплению здоровья населения. Наи-
более актуальным представляется решение за-
дачи повышения уровня вовлеченности и степени 
ответственности стейкхолдеров в развитии устой-
чивой транспортной мобильности. 
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